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Abstract 



A wheel suspension for a motor vehicle in which one of the wheel suspension links forms a wheel 
suspension strut and has a shock absorber which is elastically supported by means of its piston rod in an 
upper guiding joint which is fixed to the body. The upper guiding joint is prestressed to generate a 
countermoment counteracting bending moments in a transverse plane of the vehicle about the hinge point. 



Data supplied from the esp@cenet database - 12 



http://12.espacenet.coin/espacenet/abstract?CY=ep&LG=en&PNP=US5338055&PN=DE.. 



1 1/25/2003 



(g) BUNDESREPUBLIK @ Patentschrift 

DEOTSCHLAND ^Qg 4100296 CI 



@ Aktenzeichen: P 41 00 296.2-21 

(2) Annieldetag: 8. 1.91 

@ Offenlegungstag: — 
@ Veroffentlichungstag 

der Patentertellung: 11. 6.92 




DEUTSCHES 
PATENTAMT 



Int. CI.5: 

B60G 13/06 

B60G 3/00 
B60G 15/00 



u 

o> 

CM 

8 



Innerhalb von 3 Monaten nach Veroffentlichung der Erteilung kann Einspruch erhoben werden 



u 
Q 



@ Patentinhaber: 



Mercedes-Benz Aktiengesellschaft, 7000 Stuttgart. 
DE 



@ Erfinder: 

Mauz. Uwe, Dipl.-lng., 7300 Esslingen, DE 

@ Fiir die Beurteilung der Patentfahigkeit 
in Betracht gezogene Druckschriften: 

DE 2507 071 B2 
DE 39 38 773 Al 
EP 02 04 913 Al 

DE B.: J. Reimpell, Fahrwerktechnik 1, 4.AufJ.. 3.380; 



@ Unabhangige Radaufhangung 

@ Die Erfindung betrifft eine Radaufhangung fiir Kraftfahr- 
zeuge. Eines ihrer Radfuhrungsglieder bildet ein in diese 
aufrecht eingepaBtes Radfuhrungsbein, das einen mit seiner 
Kolbenstange in einem oberen, aufbaufesten Fiihrungsge- 
lenk elastisch abgestutzten StoSdaoipfer aufweist. 
Der Stofidampfer unterliegt durch Ober den Radtrager 
eingeleitete Biegemomente in Fahrzeugquerrichtung nach 
innen gerichteten Verformungen. Um die aus solchen Ver- 
formungen beelntrachtigte Verschiebbarkeit von Kolben und 
Kolbenstange \n\ StoBdampfer-Zylinderrohr wesentltch zu 
verbessern. wird vorgeschlagen, das obere Fiihrungsgelenk 
des Radfiihrungsbeines zur Erzeugung eines Biegemomen- 
ten entgegenwirkenden Gegenmoments in einer Fahrzeug- 
querebene um den Gelenkpunkt entsprechend vorzuspan- 
nen. \ 
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Die Erfindung betrifft eine unabhangige Radaufhan- 
gung von Kraftfahrzeugen, mit den im Oberbegriff des 
Patentanspruches 1 aufgefiihrten Merkmalen. 

Bei Radaufhangungen dieser Art (vgl. I Reimpell, 
Fahrwerktechnik 1 ; 4. Auflage, S. 380) entsiehen aus der 
Radaufstandskraft und dem seitlichen Abstand des am 
Radtrager vorgesehenen Traggelenkes des einen Quer- 
lenker bildenden. unteren Radfuhrungsgliedes zur Rad- 
langsmiitenebene Kippmomente, die durch den auf- 
recht angeordneten, mit seiner Kolbenstange in dem 
oberen, aufbaufesten FOhrungsgelenk elastisch abge- 
statzten StoBdampfer des oberen Radfuhrungsgliedes 
abzustutzen sind. 

Dabei wird der StoBdampfer in Fahrzeugquerrich- 
tung auf Biegung beansprucht und hierbei der Fahr- 
zeuginnenseite zu verformt Es sind deshalb insbesonde- 
re zwischen Kolbenstange und oberer Kolbenstangen- 
fiihrung des Dampferzylinders groBe Reibungskrafte 
wirksam, die durch hohe Losbrechkrafte bedingte 
Schwergangigkeit des StoBdampfers und belastungsbe- 
dingten, hohen VerschleiB der oberen Kolbensiangen- 
fuhrung bewirken. 

Zur Behebung dieser Nachteile ist es bereiis bekannt, 
in der Federbein-Radaufhangung ein dem Kippmoment 
der Radaufstandskraft entgegenwirkendes Stiitzmo- 
ment zu erzeugen, das die Teleskopelemente der Rad- 
fuhrung. insbesondere der Kolbenstangenfuhrung, ent- 
lasiet. 

Bei einem McPherson-Federbein gemaB EP 02 04 913 
Al wird hierzu dessen Tragkraft in Verbindung mit ei- 
nem entsprechend asymmetrisch ausgeformien Elasio- 
merlager zur Erzeugung eines dem Moment der Rad- 
aufstandskraft entgegenwirkenden Stutzmomentes ge- 
nuizi. 

Des weiteren ist es aus DE 39 38 773 Al bekannt, bei 
einer Federbein-Radaufhangung das dem Moment der 
Radaufstandskraft entgegengerichtete Stuizmoment 
durch eine spezielle exzentrische Anordnung des obe- 
ren. aufbaufesten StoBdampfer-Fuhrungsgelenkes zu 
erzeugen. 

SchlieBlich ist es bei einer Federbein-Radaufhangung 
gem^B DE 25 07 071 82 bekannt. zur Erzeugung des 
Sttitzmoments die Dampfer-Kolbenstange iiber einen 
an dieser starr angebundenen, elastomergelagerten 
Dom am Fahrzeugchassis anzulenken. In diesem Falle 
wird das auf die Kolbenstange wirkende Stutzmoment 
durch einen gegeniiber der elastomeren Lagerung axial 
versetzten Angriff der Kolbenstange am Dom erzeugi. 

Aufgabe der Erfindung ist es. eine weitere Moglich- 
keii aufzuzeigen, wie sich die durch Kippmomente des 
Radtragers beeintrachtigte Verschiebbarkeit der Kol- 
benstange im StoBdampferzylinder verbessern laBt 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die 
kennzeichnenden Merkmale des Patentanspruches I ec- 
lost. 

Bei der erfindungsgemaBen Konstruktion versucht 
das durch das vorgespannte. obere StoBdampfer- Fiih- 
rungsgelenk erzeugte Drehmomeni den StoBdampfer- 
zylinder im wesentlichen uber den von der Kolbenstan- 
ge getragenen Kolben in Fahrzeugquerrichtung in Rich- 
tung auf die FahrzeugauBenseite zu verschwenken. So- 
mit wird gegenuber dem uber den Radtrager am StoB- 
dampfer wirksamen Biegemoment ein dessen Verfor- 
mung relaiivierendes Gegenmoment wirksam. Dies 
fuhrt zu einer Radialentlastung der oberen Kolbenstan- 
genfiihrung im StoBdampferzylinder. so daB sich das 



obere Radfuhrungsglied. insbesondere in der Konsiruk- 
tionslage der Radaufhangung, durch enisprechende 
Leichtgangigkeit und insgesamt hohere Standzeit aus- 
zeichnet. 

5 Das Vorspannen des oberen Fuhrungsgelenkes ist 
vorteilhafi nach Patentanspruch 2 zu bewerkstelligen, 
wobei die durch den Gummikorper gebildete Feder eine 
zuverlassige Radfiihrung gewahrleistet. 
GemaB Patentanspruch 3 kann der Gummikorper 

10 zwischen einen inneren und einen auBeren Lagerteil 
einvulkanisiert sein. wobei fur gewiinschte Lagerelasti- 
zitaien eine Ausbildung des Gummikorpers nach Pa- 
tentanspruch 4 gunstig ist. da in diesem Fall durch 
Scherkrafte bedingte Oberbeanspruchungen des Gum- 

15 mis vermieden werden konnen. 

Eine fiir die Hersiellung und Montage des Gummi- 
korpers vorteilhafte Ausfiihrungsform ist Gegenstand 
des Patentanspruches 5. 

Fiir ein oberes Fuhrungsgelenk mil mehr als nur ei- 

20 nem Gummikorper ergibt sich eine giinstige Konstruk- 
tion, wenn zwei, in Achsrichtung der Kolbenstange ge- 
genseitig verspannbare. in Seilenansicht Keilform auf- 
weisende und vorzugsweise ringformige Gummikorper 
sich jeweils an einander gegeniiberliegenden Seiten ei- 

25 nes Kolbenstangenflansches. koaxial zur Kolbenstange, 
abstutzen und einander derari zugeordnet sind, daB der 
die groBte axiale Dicke aufweisende Umfangsabschnitt 
des einen Gummikorpers dem die kleinsie axiale Dicke 
aufweisenden Umfangsabschnitt des anderen Gummi- 

30 korpers gegenuberliegt. 

Zwecks einer gewiinschien Abstimmung ihrer Elasti- 
zitaien konnen hierbei die Gummikorper, insbesondere 
an ihrer dem Kolbenstangenflansch zugekehrten Siirn- 
seite, gegebenenfalls noch mil einer umlaufenden, nutar- 

35 ligen Vertiefung ausgestattet sein, deren Tiefe sich uber 
den Umfang verandert. 

Bei einer Ausfuhrungsform des oberen Fuhrungsge- 
lenkes gemaB Patentanspruch 6 bildet dasselbe ein Ku- 
gelgelenk. das eine exakte Radfuhrung gewahrleistet, 

40 indem der Gummikorper zur Absiutzung von Quer- und 
Langskraften in radialer Richtung entsprechend hart, 
jedoch zugleich sehr drehweich ausgelegt werden kann, 
urn, insbesondere im Falle eines gelenklen Rades, ent- 
sprechende Taumelbewegungen des inneren Lagerteils 

45 2u ermoglichen. 

Kommt ein derartiges Fuhrungsgelenk in einer Rad- 
aufhangung fiir schwere Nutzfahrzeuge, wie beispiels- 
weise Omnibusse, zum Einsatz, ist es gleichfalls gunstig, 
den Gummikorper als Gummi-Metallelement auszubiJ- 

50 den, wodurch neben einer scherkraftbedingten Oberbe- 
anspruchung des Gummis zugleich die erforderliche ho- 
he, radiale Lagersteifigkeit zur Abstuizung entspre- 
chend hoher Quer- und Ungskrafte sichergestellt wer- 
den kann. 

55 Eine Ausgestaltung des Gummikorpers nach Paten- 
anspruch 7 ermoglicht es, die Einbauhohe des Fuhrungs- 
gelenkes moglichsi klein zu halten und dessen Verdreh- 
weichheit zu optimieren. 

Eine Ausgestaltung des Kugelgelenkes nach Patent- 

60 anspruch 8 bietet den Vorteil, in der Konsiruktionslage 
den Abstand seines Gelenkmittelpunktes zur oberen 
Kolbenstangenfuhrung des StoBdampfer-Zylinderroh- 
res entsprechend klein halten zu konnen. Hierdurch ist 
an der Kolbenstange, aufgrund der gegebenen Lager- 

65 vorspannung, ein entsprechend minimales Biegemo- 
ment wirksam, das es wiederum eriaubt, den Stangen- 
durchmesser entsprechend klein zu wahlen. 
Eine Ausgestaltung des Kugelgelenkes nach Patent- 
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anspruch 9 ermdglicht eine lelchie Montierbarkeii des 
oberen Fiihrungslagers am SloQdampfer und die vor- 
leilhafie Abstutzung von Zug- und Druckkraften am 
inneren Lagerteil sowie des Drehmomenis (iber den in- 
neren Lagerteil an der Kolbenstange. 

Eine Ausgestaltung der Erfindung nach Patentan- 
spruch 10 bietei die Moglichkeit einer weiieren Verrin- 
gerung von aus Biegemomenien resuliierenden Verfor- 
mungen des SioBdampfer-Zylinderrohres. 

Die Erfindung ist gleich vorteilhaft geeignet fiir Rad- 
aufhangungen von gelenkten oder nicht gelenkten 
Fahrzeugachsen, wobei diese angetrieben oder an- 
iriebslos sein konnen. 

Fig. 1 eine Vorderansicht einer mil unabhangigen 
Radaufhangungen ausgestaiielen, gelenkten Achse fur 
einen Niederflurbus, 

Fig. 2 einen Schnitt durch die Lenkachse entlang der 
Linie IMIderFig. 1, 

Fig. 3 eine Draufsicht auf die Darstellung gemaB Fig. 

2, 

Fig. 4 einen Schnitt entlang der Linie I V-l V der Fig. 2 
durch das Fiihrungsgelenk des Dampferbeins der Lenk- 
achse, wobei das Fuhrungsgelenk in entspanniem Zu- 
stand gezeigt ist. 

Fig. 5 eine Ansicht auf den unteren Teil des Radtra- 
gers. in Richtung des Pfeiles C der Fig. 1 gesehen. 

Fig. 6 einen Schnitt entlang der Linie VI- Vi der Fig. 5. 

Fig. 7 einen Schnitt entlang der Linie VII-VII der Fig. 

Fig. 8 einen enilang der Linie IV-IV der Fig. 2 gefiihr- 
ten Schnitt durch eine Konstruktionsvariante eines Fiih- 
rungsgelenkes. 

Die gezeigte Lenkachse weist zwei einander entspre- 
chende Einzelradaufhangungen auf. von denen ledigiich 
eine gezeigt ist. Diese umfaBi einen Radtrager 10, auf 
dessen Lagerzapfen 12 ein Rad 14 drehbar gelagert ist. 
Der Radtrager 10 ist mittels eines unteren Schraglen- 
kers 16. eines beispielsweise als Dampferbein 18 ausge- 
bildeten oberen Radfuhrungsgliedes und einer Lenkein- 
richtung 19gefuhrt. 

Der Schraglenker 16 ist aus einem sich vorzugsweise 
iiber die Fahrzeuglangsmittenebene a-a hinaus ersirek- 
kenden, einen Querlenker bildenden Lenkerarm 20 und 
einem mit diesem starr verbundenen, einen Langslenker 
bildenden Lenkerarm 22 gebildet, der, in Draufsicht be- 
trachtet und, bezogen auf die Fahrtrichtung F, hinter der 
Raddrehachse 24 liegl und sich schrag nach vorne und 
auOen und in der Konstrukiionslage im wesentlichen 
horizontal erslrecki. 

Der Lenkerarm 20 befindet sich fur diese Radaufhan- 
gung, bezogen auf die Fahrtrichtung F. ausgehend von 
seiner Verbindungsstelle mit dem Lenkerarm 22, vor 
der Raddrehachse 24. Dementsprechend istderentspre- 
chende Lenkerarm fur die gegeniiberliegende Radauf- 
hangung hinter der Radachse 24 vorgesehen. 

Die aufbaufesten Lager 23 und 25 beider Lenkerarme 
20 und 22 definieren aufgrund einer entsprechend ge- 
wahlten Lenkerlange und einer entsprechenden Len- 
kereinpassung eine Schraglenkep-Schwenkachse 26, die. 
in Draufsicht betrachtet, und mit bezug auf die Fahrt- 
richtung F, hinter der Raddrehachse 24 liegt und sich 
schrag von innen nach auBen hinten erstreckt. Sie 
nimmt dabei eine Schraglage zwischen 35° und 60°, 
vorzugsweise 50\ zur Fahrzeuglangsmittenebene a-a 
ein. 

Fur den Schraglenker 16 ist damit aufbauseitig eine 
entsprechend breite Abstutzbasis geschaffen. wobei aus 
der Langenauslegung der beiden Lenkerarme 20 und 22 
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und der Einpassung des Schraglenkers 16 in die Lenk- 
achse eine Achskinematik resultiert, durch die sich u. a. 
bei Ein- und Ausfederungen Sturzanderungen auf einem 
Kleinstwert halten lassen. 
5 Die Anienkung des Schraglenkers 16 am Radtrager 
10 ist mittels eines hangenden Traggelenkes 28 (siehe 
Fig. 6) bewerkstelligt, das ein Kugelgelenk bildei. Des- 
sen Gelenkkugel 30 sitzt an einem vorzugsweise koni- 
schen Zapfen 32, der seinerseiis im radtragerseitigen 
10 Endstuck 16' des Schraglenkers 16 derari gehalten ist. 
daB sich die Gelenkkugel 30 an der Lenkerunterseite 
befindet. 

Eine die Gelenkkugel 30 aufnehmende Lagerpfanne 
34 ist in einem Endstuck eines an der Unterseite des 
15 Radtragers 10 innerhalb der Radfelge 36 befestigten 
Traggliedes 38, vorzugsweise durch Einformen. vorge- 
sehen. Die Kugelpfanne 34 befindet sich hierbei zwi- 
schen zwei in gleicher Ebene vorgesehenen. oberen 
Lenkhebel-Spannflachen 40 und 42, zu denen. bei mon- 

20 tiertem Traggelenk 28, dessen Zapfen 32 in spitzem 
Winkel nach oben und in Fahrzeugquerrichtung nach 
innen gerichtet ist. 

Die Spannflachen 40 und 42 bilden jeweils eine obere 
Stirnflache eines an das Tragglied 38 angeformten Befe- 

25 stigungsauges 44 bzw. 46, das jeweils von einer Bohrung 
48 bzw. 50 durchsetzt ist. 

Fluchtend zu diesen Bohrungen 48 bzw. 50 sind auch 
untere Befestigungsaugen 52 und 54 des Radtragers 10 
von jeweils einer Bohrung 56 bzw. 58 durchdrungen. 

30 Diese Befestigungsaugen 52 und 54 begrenzen eine sich 
in Fahrzeugquerrichtung nach innen offnende Vertie- 
fung 59 des Radtragers 10. welche das auf dem Zapfen 
32 des Traggelenkes 28 sitzende Endstuck 16' des 
Schraglenkers 16 z. T. aufnimmt. 

35 Mittels jeweils einer in die Bohrungen 48, 50. 56, 58 
eingebrachten Scherbuchse 60 bzw. 62 und den Schrau- 
ben 64 und 66 (siehe Fig. 5) ist das Tragglied 38 am 
Radtrager 10 losesicher festgelegt. 
Vom Tragglied 38 erstreckt sich in Fahrtrichtung F 

40 ein in Fahrzeugquerrichtung nach innen abragender 
AnschluBteil 38' weg. Beide Teile 38 und 38' bilden zu- 
sammen einen Lenkhebel. 

Wie Fig. 1 zeigt, befindet sich das Traggelenk 28 bzw. 
dessen Gelenkpunkt 28' ungefahr in der Horizontalebe- 

45 ne, in der sich der die groBere Lange aufweisende und in 
Fahrzeugquerrichtung gerichteie Lenkerarm 20 des 
Schraglenkers 16 erstreckt. Dies ist durch entsprechen- 
des Abkropfen des Schraglenkerendstiickes 16' schrag 
nach oben erreicht. Dadurch ist es moglich, die Hdhe 

50 eines FuBbodens 68, beispielsweise eines in der Fahr- 
zeuglangsmittenebene a-a verlaufenden Durchganges 
70 eines Omnibusaufbaus. uber den Achsen sehr tief 
legen zu konnen. 
Wie die Fig. I und 2 zeigen, ist das Dampferbein 18 

55 vorzugsweise so in die Einzelradaufhangung eingepaBt, 
daB es sich von dessen oberem, aufbaufesten, elasti- 
schen Fuhrungsgelenk 72 in Fahrzeugquerrichtung 
schrag nach innen unten, und bezogen auf die Fahrtrich- 
tung F, nach vorne unten erstreckt. 

60 Der Gelenkpunkt 28' des Traggelenkes 28 und der 
Gelenkpunkt 72' des Fuhrungsgelenkes 72 des Damp- 
ferbeines 18 definieren eine Lenkachse 74, aus deren 
Verlauf sich einerseits. aufgrund entsprechender Sprei- 
zung. ein positiver Lenkrollhalbmesser und andererseits 

65 em, m Fahrtrichtung F gesehen. vor dem Radaufstands- 
punkt 75 liegender Spurpunkt 77 und damit ein positiver 
Radnachlaufergibt. 
Das untere Endstuck des Zylinderrohres 76 des 
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Dampferbeines 18 endet in enisprechend groBem Ab- 
stand oberhalb des Schraglenker-Endstuckes 16' (siehe 
Fig. I) und ist hierzu in einem nach oben gerichteien 
Hals 78 gehalien, der von einem sich oberhalb des Len- 
kerendstiickes 16' in Fahrzeugquerrichtung erstrecken- 
den Radtrageransatz 10' gehaiten ist. 

Die Schraglenkeranordnung stelli auch bei Federbe- 
wegungen des Rades 14 eine weitgehende Konsianz der 
Spreizung sicher. 

Die Biegebeanspruchung des Dampferbein-Zylinder- 
rohres 76 durch aus Quer- und Langskraf ten erwachsen- 
den Biegemomenien ist dadurch entsprechend vermin- 
dert, daB ein Abstiiizelement in Form einer Halsverlan- 
gerung 78' vorgesehen ist, die das Zylinderrohr 76 uber 
einen Teil seiner Lange leilweise umgreift. 

Urn fur das Rad 14 bei Einfederung genugenden Frei- 
gang zu schaffen, siutzt sich die Halsverlangerung 78' 
vorzugsweise an dem der Fahrzeuglangsmittenebene 
a-a zugekehrten Rohrumfangsteil ab. Dabei ist an dieser 
Abstuizseite zur Erzeugung der erforderlichen Reak- 
tronskraft eine VerschraubungSOder Halsverlangerung 
78' an deren freiem Ende mit dem Rohrmantel vorgese- 
hen. 

Das obere Fiihrungsgelenk 72 ist derart gestaltet, daB 
es zu einer stark verringerten Reibung in der Kolben- 
stangenfiihrung des Dampferbeines 18 betragt. Wie 
Fig. 4 zeigi, ist hierzu dasselbe als in Fahrzeugquerrich- 
tung vorspannbares Kugelgelenk ausgebiidet, das in 
entspanntem Zustand gezeigi ist, 

Mit 82 ist ein innerer Lagerteil in Form einer auf dem 
oberen Ende einer Kolbenstange 84 befestigien Ge- 
lenkkugel bezeichnet, die in einen Gummikorper 86 
vorzugsweise in Form eines Gummi-Meialleiementes,' 
emvulkanisjert ist. das seinerseits in einen aufleren ein 
Lagergehause 88 bildenden Lagerteil einvulkanisiert ist. 
Das Lagergehause 88 seinerseits ist in einen Trager 90 
emgesetzt, der an einer Aufnahmebasis des Fahrzeug- 
aufbaus befestigbar ist, was im einzelnen der Einfach- 
heil halber in den Fig. 1 und 4 nicht dargestellt ist. 

Wie aus Fig. 4 zu ersehen ist, weist die Gelenkkugel 
82 erne Sacklochbohrung 83 auf, die am Boden 85 von 
emer zentralen Bohrung 89 durchsetzt ist. Diese ist von 
emem am freien Siirnende der Kolbenstange 84 ange- 
formten Gewindeschaft 91 durchdrungen. 

Das Stirnende der Kolbenstange 84 stutzt sich am 
Boden 85 der Sacklochbohrung 83 ab und ist mit diesem 
durch erne auf den Gewindeschaft 91 aufgeschraubte 
Gewindemuiter93 verspannt 

Der Durchmesser der Sacklochbohrung 83 ist etwas 
groBer gewahit als der AuBendurchmesser des oberen 
Endstuckes 76' des Zylinderrohres 76. 

Der Eingriff der Kolbenstange .84 in die Sacklochboh- 
rung 83 bietet den Vorteil eines relativ kleinen Abstan- 
des des Gelenkpunktes 72' vom oberen Endstiick 76' des 
Zylmderrohres 76 in alien Federungszustanden der 
Radaufhangung. 

Bei maximaler Einfederung vermag dieses Endstiick 
76' m die Gelenkkugel 82 einzutauchen, was hinsichtlich 
der Bauhohe der Radaufhangupg Vorteile bietet Die 
Anordnung der Gelenkkugel 82 auf der Kolbenstange 
84 ist leicht zu bewerkstelligen. wobei die gegenseitige 
Verspannung dieser Teile 82 und 84 eine sichere Damp- 
ferkraftubertragung in das Kugelgelenk 72 sowie eine 
ebensolche Abstiitzung von Zug- und DruckkrSften und 
des Drehmoments gewahrleistet. 

Das Lagergehause 88 ist in Art einer an einander 
gegenuberliegenden Seiten abgeschnittenen. also beid- 
seitig offenen Hohlkugel ausgebiidet. deren Zenirum 



mit demjenigen der Gelenkkugel 82 zusammenfallt und 
an deren Innenumfangsflache 92 das Gummi-Meiallele- 
ment 86 anvulkanisiert ist. 
Das Gummi-Metallelement 86 besteht aus mehreren, 
5 beispielsweise drei teilkugelfdrmigen Gummikorper- 
teilstiicken 87, 87' 87", zwischen die zur Erzielung einer 
bestimmten Federcharakieristik zur Erzeugung der er- 
forderlichen Lagervorspannkrafte Zwischenbleche 94 
und % einvulkanisiert sind. die. analog zu den Gummi- 
10 korperteilstiicken 87, 87'. 87", in Art von an einander 
gegenuberliegenden Umfangsbereichen abgeschnitte- 
nen Hohlkugein ausgebiidet sind 

In der in Fig. 4 gezeigten. nichi vorgespannten Lage 
des Fiihrungsgelenkes 72 weicht die Lage der durch den 
15 Gelenkpunkt 72' hindurchgehenden Achse 84' der KoI- 
benstange 84 von der den Gelenkpunkt 72' durchdrin- 
genden Achse 89' des Lagergehauses 88 ab. 

Beim Einbau des Fuhrungsgelenkes 72 werden Lager- 
gehause 88 und Kolbenstange 84 in der Zeichenebene 
20 der Fig. 4 relativ zueinander derart verschwenkt, daB 
beide Achsen 84' und 89' vorzugsweise im wesentlichen 
zusammenfallen. Dabei erhalt das Gummi-Metallele- 
ment 86 eine solche Vorspannung, daB in der Einbaula- 
ge des Fuhrungsgelenkes 72, bezogen auf die Konstruk- 
25 tionslage des Fahrzeugaufbaues, die Kolbenstange 84 in 
der oberen Kolbenstangenfiihrung des DSmpferbein- 
Zylinderrohres 76 leicht losbrechen kann bzw. mit opti- 
mal mmimierter Reibung gefiihrt ist. Zu diesem Zweck 
versucht das vorgespannie Gummi-Metallelement 86 
30 die Kolbenstange 84. gemaB Fig. 1. im Uhrzeigersinn 
und damn das Dampferbein-Zylinderrohr 76 in Fahr- 
zeugquerrichtung nach auBen zu verschwenken. 

Die untere Abstiitzung des Dampferbeines 18, weii 
oberhalb des abgekropften Schraglenkerendstuckes 16' 
35 bietet den Vorteil, eine Luftfeder 98 innerhalb der Ein- 
zelradaufhangung in radnahem Bereich vorsehen zu 
konnen. Deren Stiitzkolben 100 ist dabei auf dem 
Schraglenker 16 und deren Luftbalg 102 mit einer Dek- 
kelplatte an einer aufbaufesten Konsole 104 abgesiutzt. 
40 Diese, den Durchgang 70 des Omnibusaufbaues ent- 
sprechend breit auszulegen gestattende Luftfederan- 
ordnung ermoglicht ein gunstiges Obersetzungsverhalt- 
nis fur die Luftfeder 98 und eine Dimensionierung ihres 
Luftbalges 102, die es ermdglicht. auf eine Zusatzfeder 
45 in Form emer Schraubenfeder aus Stahl oder z. B eine 
glasfaserverstarkte Kunststoffeder als Querblattfeder 
verzichten zu konnen. 

106 bezeichnet einen in den Luftbalg 102 integrierten 
Puffer fiir einen progressiven Kennlinienverlauf nach 
50 emem vorbestimmten Einfederweg. 

Mit 108 ist als Ganzes eine an sich bekannte, druck- 
luftgesteuerte Betatigungsvorrichtung fiir eine nicht na- 
her gezeigte Scheiben- oder Trommeibremse bezeich- 
net. 

Wie Fig. 3 zeigi, erstreckt sich der Lenkhebel 38. 38', 



55 



bezo- gen auf die Fahrtrichtung F. vor der Raddrehach-* 
se 24 aus der Radfelge 36 heraus und im wesentlichen 
horizontal m Fahrtrichtung F. An dessen freiem Ende ist 
mit semem einen Ende ein Spurstangenteilstuck 110 ei- 
60 ner beispielsweise zweigeteihen Spurstange angelenkt 
deren anderes Ende an einem aufbauseitig in der Fahr- 
zeuglangsmittenebene a-a urn eine vertikale Achse 112 
verschwenkbaren Lenkzwischenhebel 114 angelenkt ist 
^ucheln weiteres Spurstangenteilstiick 
65 110 m Richtung auf die andere Einzelradaufhangung 
weg erstreckt. ^ ^ 

Das innere Gelenk 111 bzw. 11 r beider Spurstang- 
enteilstucke 1 10, 1 10' am Lenkzwischenhebel 1 14 befin- 
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det sich in wesentlich kieinerem Abstand zu der die 
Raddrehachse 24 enihaltenden Fahrzeugquerebene als 
deren lenkhebelseitigesGelenk 113. 

116 bezeichnet einen am Lenkzwischenhebel 1 14 an- 
gelenkien Lenkungsdampfer, wahrend 118 einen durch 5 
einen Lenkstockhebel 120 (Fig. 2) eines Lenkgetriebes 
122 verstellbaren Lenksiange bezeichnet. 

Die Erstreckungsrichtung des Lenkhebels 38, 38' bie- 
tet den Vorteil, diesen, wie gezeigt, auch fur ein spur- 
fuhrbares Lenken der Lenkachse des Niederflurbusses 10 
Oder eines anderen Nutzfahrzeuges einsetzen zu kon- 
nen. Hierzu isi der Lenkhebel 38» 38' entsprechend zu 
verlangern. 

Der Lenkhebel 38, 38' erstreckt sich dann mil einem 
Hebelteilsluck 38", das Rad 14 frontseitig iibergreifend, 15 
nach auQen und tragi eine Spurfiihrungsrolle 124, die 
sich beim Fahren enilang einer Spurfiihrungsstrecke an 
einem nicht dargestellten Querfuhrungssteg abwalzt 
und dabei die radfiihrenden Seitenfuhrungskrafle auf 
den Lenkhebel 38, 38', 38" ubertragt. 20 

In diesem Falle iiberbrucken die Spurstangenteilstuk- 
ke 1 10, 1 10', in Verbindung mit dem Lenkzwischenhebel 
114, die Distanz zwischen den Lenkhebeln 38, 38', 38" 
beider Einzelradaufhangungen und bilden dabei Lenk- 
hebel-Abstutzsireben, die bei zuverlassiger Abstutzung 25 
der Seitcnfuhrungkrafte, insbesondere bei Geradeaus- 
fahrstellung der Rader 14, eine entsprechend gunstige 
Auslegung der Lenkhebelquerschnitte ermoglichen. 

Die Anordnung der Gelenke 111 und 113 des Spur- 
stangenteilstuckes 1 10 und die entsprechenden Gelenke 30 
des anderen Spurstangenteilstiickes 1 10', von denen le- 
diglich das innere Geienk 11 r gezeigt isi, ist hierzu 
derart gewahlt, daB die Langsachse 115 der Spurstang- 
enteilstucke 110, 110' in Geradeausfahrstellung der Ra- 
der 14 auf die Drehachse 117 der am jeweiligen Lenkhe- 35 
bei 38, 38' gelagerten Spurfiihrungsrolle 124 gerichtet 
ist. Dabei bef indet sich das auBere Geienk 1 13 am Lenk- 
hebel 38, 38', 38" in dessen radial auBerem, der Spurfiih- 
rungsrolle 124 benachbarten Bereich. Damit iibernimmt 
bei dieser Radstellung die aus den Spurstangenteilstuk- 40 
ken 110, 110' gebiidete Spurstange die Abstutzung der 
von den Spurfuhrungsrollen 124 auf die Tragarme 38. 
38', 38" iibertragenen Seitenfuhrungskrafte. 

SchlieBlich gewahrleisten die Anordnung des Schrag- 
lenkers 16 und die fahrzeugmittig abgestutzten Spur- 45 
siangenteilstucke 110, 110' minimale Vorspuranderun- 
gen. 

In Fig, 8 ist ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel eines als 
Ganzes mil 130 bezeichneten Fuhrungsgelenkes veran- 
schaulichl. 50 

Hier weist der innere. mit 132 bezeichneie Lagerteil 
eine zylindrische AuBenumfangsflache 134 auf und ist in 
eine zenirale Ausnehmung 136 eines vorzugsweise 
kreisringformigen Gummikorpers 138 einvulkanisiert, 
der seinerseits in ein Lagergehause 140 einvulkanisiert 55 
ist. Letzteres sitzt in einem Lagertr*3ger 142. 

Mit 144 ist eine in den Lagerteil 132 auf seiner dem 
StoBdampfer 76, 84 zugekehrten Stirnseite eingebrach- 
te Sacklochbohrung bezeichneji, deren Achse mit der 
Achse 84' der Kolbenstange 84 zusammenfalli. eo 

Zur Erzielung der erforderlichen Vorspannung des 
Fuhrungsgelenkes 130 liegt die Sacklochbohrung 144 
unter einem Winkel a zur Lagerachse 146. Die Befesti- 
gung der Kolbenstange 84 ist analog zur Konstruktion 
gemaB Fig. 4 geiroffen. 65 

Wie bei 148 strichpunkliert angedeutet ist. kann der 
Gummikorper 138 durch Einvulkanisieren wenigstens 
eines Blechmantels als Gummi-Metallelement ausgebil- 



det sein. 



Paienianspruche 



1. Unabhangige Radaufhangung von Kraftfahrzeu- 
gen, mil einem Radirager. der uber ein unteres und 
ein oberes Radfuhrungsglied gefuhn isi, von denen 
das untere ein in seiilichem Abstand zur Radlangs- 
mittenebene am Radtrager angelenkter Lenker 
(Schrag- oder Querlenker) ist und das obere einen 
aufrechien StoBdampfer aufweisi. dessen Kolben- 
stange in einem oberen, aufbaufesten Fuhrungsge- 
lenk elastisch gehalten ist, dadurch gekennzeich- 
net, daB das obere Fiihrungsgelenk (72; 130) des 
SioBdampfers (76, 84) in Einbaulage zur Erzeugung 
eines einem uber den Radtrager (10) am StoBdamp- 
fer (76, 84) angreifenden Biegemomeni enigegen- 
wirkenden Drehmomenis in einer Fahrzeugquer- 
ebene um den Gelenkpunkt (72') vorgespanni ist. 

2. Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das obere Fiihrungsgelenk (72; 
130) zur Erzeugung des Drehmoments mindestens 
einen vorspannbaren, zwischen zwei Lagerteilen 
(82. 88; 132. 140) eingebrachten Gummikorper (86; 
138)aufweist. 

3. Radaufhangung nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Gummikorper (86; 138) zwi- 
schen innere und auBere Lagerteile (82, 88; 132, 
140) einvulkanisiert ist, 

4. Radaufhangung nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Gummikorper (86; 138) ein 
Gummi-Metallelement ist. 

5. Radaufhangung nach Anspuch 3 oder 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Gummikorper eine Ring- 
scheibe(138) ist. 

6. Radaufhangung nach Anspruch 3 oder 4, dadurch 
gekennzeichnet, dafl das obere Fiihrungsgelenk ein 
Kugelgelenk (72) ist. zwischen dessen von der Kol- 
benstange (84) getragenem, inneren. kugelformigen 
Lagerteil (Gelenkkugel 82) und dessen auBerem, 
kugelschalenartig ausgebildeten Lagerteil (Lager- 
gehause 86) der teilkugelformige Gummikorper 
(Gummi-Metallelement 86) einvulkanisiert ist. 

7. Radaufhangung nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Gummikorper (Gummi-Me- 
tallelement 86) sami auBerem Lagerteil (88) kugel- 
schichtformig ausgebildet ist. 

8. Radaufhangung nach Anspruch 6 oder 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB der innere. kugelformige La- 
gerteil (Gelenkkugel 82) eine das Kolbenstange- 
nendstiick aufnehmende Ausnehmung (Sackloch- 
bohrung 83) aufweist» in die bei Einfederungen das 
obere Ende des StoBdampfer-Zylinderrohres (76) 
eintaucht. 

9. Radaufhangung nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der innere, kugelformige Lager- 
teil (Gelenkkugel 82) von einem am Stirnende der 
Kolbenstange (84) vorgesehenen Gewindeschaft 
(91) durchsetzt ist, auf den eine den inneren Lager- 
teil (Gelenkkugel 82) und die Kolbenstange (84) 
miteinander verspannende Gewindemutter (93) 
aufgeschraubt ist. 

10. Radaufhangung nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB der 
StoBdampfer (18) mil dem unteren Ende seines Zy- 
linderrohres (76) am Radtrager (10) drehfest gehal- 
ten und von einem sich von diesem nach oben er- 
streckenden Abstiitzelement (Hals 78') uber einen 
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Teil seiner Lange in Fahrzeugquerrichtung seitlich 
abgestutzt ist. 
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